
LAS MARINAS 
DE GUERRA EN 1860. 

EL BUQUE ACORAZADO 


Arriba : la fragata de vapor 
británica Glasgow, uno de los 
últimos ejemplos de fragatas 
con casco totalmente de 
madera, antes de la aparición de 
los cascos acorazados (Science 
Museum, Londres). 


La composición 
de las flotas en 1860 

Los acontecimientos militares y políticos del perío¬ 
do 1854-1859 demostraron una vez más la importan¬ 
cia de las marinas de guerra, importancia acrecenta¬ 
da por el desarrollo tecnológico. 

Los barcos de madera habían quedado totalmente 
superados y eran sustituidos por los de hierro en las 
flotas de guerra y en las grandes unidades de la 
marina mercante. Para las unidades de guerra, se 
estudiaron blindajes capaces de contrarrestar los 
adelantos que se estaban produciendo en la moder¬ 
na artillería. 

El principio del blindaje aplicado a las naves no era 
nuevo, ya que desde tiempos remotos se habían 
buscado medios para proteger los flancos de los 
buques contra los ataques del enemigo. Con este fin, 
las marinas de guerra habían experimentado ya 
determinadas formas estructurales y maderas de 
notable dureza, recurriendo alguna que otra vez al 
expediente de recubrir las bordas con cuero y con 
placas de plomo. 


El problema de la protección, sin embargo, no se 
planteó seriamente hasta que surgieron los obuses 
Paixhans, capaces de disparar proyectiles explosivos 
cuyos efectos no podían resistir los buques de made¬ 
ra. Hemos visto ya que en la batalla de Sinope la 
escuadra rusa del almirante Najímov destruyó, utili¬ 
zando cañones Paixhans, a la turca de Osmán Bajá, 
compuesta por buques de madera. Este hecho y los 
eventos de la guerra de Crimea señalaron el fin de 
este tipo de barcos y el nacimiento de los primeros 
navios acorazados. Las marinas disponían todavía 
de buques de vela, pero éstos ya no estaban adapta¬ 
dos a las operaciones bélicas. Por otra parte, los 
vapores de ruedas, surgidos hacía pocos años, tam¬ 
poco eran considerados como auténticos buques de 
guerra. Los navios mixtos de hélice, es decir, los 
provistos de velamen y maquinaria auxiliar, y las 
fragatas del mismo tipo, fueron también modelos de 
transición que cedieron el puesto al navio rápido, o 
sea al verdadero navio de vapor, que tuvo sus mejo¬ 
res ejemplos iniciales en el Algésiras francés y en las 
fragatas británicas Orlando y Mersey , con máquina de 
vapor de 1000 hp de potencia y un armamento de 40 
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Abajo: el navio francés de vapor 
y hélice Impérial, en el arsenal 
de Brest. Con Napoleón III, 
la Marina francesa 
conoció un periodo de gran 
esplendor y, a nivel de navios 
de linea, consiguió la paridad 
con la británica. 


cañones. En el transcurso de pocos años, también 
este tipo de buque fue superado por el acorazado 
«puro». 

Al principiar el nuevo decenio de 1860, la Marina 
británica se encontraba en plena expansión, ya que 
afirmaba su dominio en todos los mares y aumenta¬ 
ba la consistencia de sus efectivos. Se trataba de una 
fuerza naval de 751 unidades, entre buques de vela y 
mixtos, pero los primeros habían quedado reduci¬ 
dos a 221, aunque entre ellos figuraban 43 navios de 
línea y 58 fragatas. La segunda flota del mundo era la 
francesa, con 445 buques: 180 de vela y 265 de vapor 
(entre estos últimos, 4 fragatas de vapor y hélice con 
casco acorazado, armada cada una con 36 cañones, y 



Navios 

Fragatas 

Corbetas 

Gran Bretaña 

52/43 

38/58 

142/72 

Francia 

37/14 

61/40 

20/18 

Rusia 

7/12 

11/7 

12/7 

Estados Unidos 

—/10 

7/11 

8/24 

Llolanda 

3/2 

3/12 

5/5 

Suecia 

■3/5 

1/5 

3/5 

Dos Sicilias 

—12 

14/5 

4/2 

España 

— 12 

8/4 

—¡A 

Austria 

-/I 

3/4 

2/5 

Dinamarca 

— /A 

3/6 

7/- 

Cerdeña 

— /— 

6/4 

3/4 




Arriba: el navio británico 
Rodney, enarbolando la insignia 
del almirante jefe de Ia escuadra 
de Extremo Oriente, 
fotografiado en la rada de Hong 
Kong en 1870. El imperio 
colonial y el intenso tráfico 
marítimo, que hicieron de 
Gran Bretaña la primera 
potencia mundial, se 
consiguieron y afianzaron 
gracias a la Roya/ Navy. 


A ¡a derecha: el navio de vapor 
británico Duke of Wellington, 
empavesado en aguas de 
Portsmouth (Imperial War 
Museum, Londres). 


con una máquina de una potencia nominal de 400 
hp). Seguían a éstas las restantes marinas de guerra, 
con una gran diversidad de medios, de organización 
y de apoyo técnico e industrial, aunque algunas 
flotas, como las de España, el reino de las Dos 
Sicilias y Holanda, podían jactarse de poseer com¬ 
ponentes estructurales de cierta importancia. Es¬ 
pecialmente anómala podía considerarse la situa¬ 
ción por la que atravesaba la Marina de Estados Uni¬ 
dos, sin ningún navio de vapor y con neta preponde¬ 
rancia del buque de vela en los demás tipos de 
unidades. 

En el cuadro que se expone a continuación queda 
resumida la importancia de las clases de buques más 
significativas en las marinas de guerra más destaca¬ 
das en 1860; la cifra que aparece en primer lugar 
indica el número de buques provistos de máqui¬ 
na de vapor, y la segunda, el número de buques 
de vela. 



Del «Gloire» francés 
al «Warrior» británico 

La época a la que pasamos revista fue para los 
estados, grandes o pequeños, la del inicio de las 
ambiciones navales dictadas por imperativos de tip<o 
militar, político, colonial o económico. La revolu¬ 
ción que con tanta rapidez se estaba produciendo ein 
el mar con las innovaciones técnicas que afectabain 
al conjunto de la nave, desde el casco hasta él 
armamento, desde la propulsión hasta la tácticas 
implicó nuevas decisiones y directrices en todas las 
marinas. El buque acorazado fue el que atrajo la 
atención de los marinos, de los constructores y de 
los políticos. La idea de un barco que pudiera de¬ 
safiar, casi invulnerable, el tiro del enemigo, acercan 
se a él sometiéndolo al fuego de sus nuevas piezas de 
artillería con balas explosivas,y por último asestarle 
el golpe de gracia con el robusto espolón del que 
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estaba provista la proa, era una perspectiva casi 
entusiástica. Se buscó, pues, transformar en auténti¬ 
cos ruques aquellas baterías acorazadas que apare¬ 
cieron por primera vez, bajo bandera francesa, ante 
los fuertes de Kinbum, y que más tarde perfeccio¬ 
naron británicos y rusos. La metamorfosis de estos 
medios flotantes acorazados sería obra del francés 
Dupuy de Lome. Veamos el episodio completo. 

El 11 de agosto de 1855, la Commission Supérieure 
:±r_rale de la Marina francesa, que había recibido el 
rrcirso de estudiar un plan para la creación de una 
flota totalmente de vapor, propuso la construcción 
de 40 navios de línea con hélice y 70 a 90 cañones, de 
20 fragatas y 30 corbetas de vapor, de 60 avisos, de un 


el contraalmirante Pellion, el capitán de navio Du- 
pré y el teniente de navio Duseutre, que fue seguido, 
pocos meses después, por el de los ingenieros Gues- 
net, Marielle y De Ferranty y el teniente de navio 
Béléguic, proyecto que contemplaba diversas solu¬ 
ciones para fragatas acorazadas de 1 800 a 4 000 
toneladas de desplazamiento, armadas con 20 a 34 
cañones. 

El más alto organismo técnico de la Marina francesa, 
el Conseil des Travaux, se basaba en aquel momen¬ 
to en tres parámetros fundamentales para los futu¬ 
ros navios acorazados: un cierto grado de invulnera¬ 
bilidad frente a la nueva artillería, una velocidad 
elevada y una maniobrabilidad satisfactoria. Concep- 



iriete y de un número de vapores suficiente para 
transportar un cuerpo expedicionario integrado por 
unos 32 000 hombres. Esta gran flota de buques de 
madera y propulsión a vapor costaba aproximada¬ 
mente 273 millones de francos. 
ti propio Napoleón III, tras las pruebas aportadas 
por sus baterías acorazadas en Kinbum, y asimismo 
por los daños sufridos por sus buques de madera en 
el bombardeo de Sebastopol el 17 de octubre de 
1854, ya había ordenado que se protegieran con 
planchas metálicas los flancos de los principales 
buques de la flota. Inmediatamente después de 
terminada la guerra, los técnicos y los proyectistas 
franceses intensificaron sus estudios para realizar 
una nave acorazada, una especie de gran Tonnante , 
pero capaz de navegar en alta mar a una velocidad 
sostenida. 

El 20 de febrero de 1856 fue presentado un primer 
proyecto para una unidad de este tipo, estudiado por 


tualmente, era insuficiente para llegar a una decisión 
en favor de uno cualquiera de los proyectos que 
esperaban una realización práctica. Con todo, el 
Conseil des Travaux determinó, en el examen de las 
diversas propuestas, que la velocidad debía ser al 
menos de 13 nudos; que un casco totalmente de 
hierro podía resultar demasiado rígido, con las conse¬ 
cuencias de un escaso poder de absorción de los 
impactos provocados por los proyectiles explosivos 
en la superficie del blindaje; que las planchas de éste 
debían tener un espesor mínimo de 100 mm y 
recubrir toda la superficie del casco por encima de la 
línea de flotación, y descender al menos un metro y 
medio por debajo de ésta; y que los cañones debían 
estar emplazados en batería a una altura de dos 
metros, por lo menos, por encima de la línea de 
flotación, a fin de permitir el tiro incluso en condicio¬ 
nes adversas del mar. El aparejo vélico debía equipa¬ 
rarse como mínimo al de una corbeta, y la hélice 


El navio de vapor francés 
Algésiras (1855-1906). En 1860, 
la Marina francesa contaba con 
37 navios de vapor y 14 todavía 
de vela. 
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aliadas cuando éstas, el 22 de septiembre de 1853, se 
vieron imposibilitadas de todo movimiento en los 
Dardanelos, a causa de unos vientos intensos y una 
fuerte corriente contra la que nada podían las máqui¬ 
nas de escasa potencia de sus buques, mientras el 
Napoleón atravesaba sin dificultad el estrecho, y 
además remolcando el buque insignia francés Ville 
de París, de 112 cañones. 

Dupuy de Lome era, además, un defensor convenci¬ 
do del buque acorazado, y cuando, en noviembre de 
1856, pasó a formar parte de una comisión integrada 
por él, por el contraalmirante Jurien de la Graviére y 
por el entonces director de las construcciones nava¬ 
les De Lavrignais, mantuvo el criterio sobre la cons¬ 
trucción de buques acorazados de altura y la constitu¬ 
ción de una escuadra de primera línea compuesta 
tan sólo de fragatas acorazadas, destinadas a sustituir 
a los antiguos barcos de madera. El proyectista 
francés concibió la idea de un nuevo tipo de navio de 
línea en el que habían de ser abolidos el puente 
superior y las piezas de la segunda batería y de los 
alcázares, con la consiguiente disminución del servi¬ 
cio de municionamiento, y en el que la tripulación 
no pasara de los 550 hombres, con la correspondien¬ 
te reducción de las dotaciones de víveres y agua. La 
economía de peso así obtenida se aprovecharía para 
la aplicación de una coraza de 100 a 110 mm de gro¬ 
sor, destinada a cubrir la nave desde cubierta hasta 
dos metros por debajo de la línea de flotación y en 
toda su longitud. La velocidad debería ser al menos 
la del Napoléon. Al elaborar esta idea, Dupuy de 
Lome pensaba también en su acorazado como «arie¬ 
te», ya que eliminando el tajamar y el mascarón de 
proa, y modificando la roda de proa, atrasándola por 
arriba y haciéndole asumir la forma de un gran arco 
cuya tangente vertical se encontrase muy por debajo 
de la línea de flotación, se convenció de que su 
acción como espolón había de causar daños irrepara¬ 
bles al buque embestido. Esta solución arquitectóni¬ 
ca y táctica se generalizaría después con la adopción 
del espolón. 


situarse en una posición protegida. Para satisfacer 
todas estas condiciones se necesitaba un buque de 
por lo menos 4 000 toneladas de desplazamiento. 
Entretanto se efectuaban, en el polígono de Vincen- 
nes, otros experimentos con los nuevos cañones y 
proyectiles, y con planchas de acero fundido de 10 a 
80 mm de espesor y de bronce de 70 a 110 mm, pero 
se tomó el acuerdo de considerar al hierro como 
único metal apropiado para el blindaje de los barcos. 
Por tanto, se decidió proseguir las pruebas con tres 
tipos diferentes de hierro en planchas de un grosor 
de 110 mm, tal como exigía el ministro Hamelin en 
una disposición del 27 de octubre de 1856: «ferdoux 
et nerveux;fer dur a grains fins,fer a nerf et á grains». 
Mientras, se pidió a una veintena de proyectistas que 
presentaran otras propuestas relativas a buques aco¬ 
razados, con casco de madera o bien metálico. El 
Conseil des Travaux consideró más tarde con aten¬ 
ción el proyecto de Camille Audenet, que sería 
realizado con la fragata de vapor acorazada Couron- 
ne, primera unidad francesa con casco de hierro. 
Estudios y proyectos proliferaron, pero sin llegar a 
plasmarse en nada concreto. Napoleón III intervino 
directamente en la cuestión y señaló, acertadamen¬ 
te, al hombre que había de resolver el problema de la 
primera nave acorazada de alta mar. El 1 de enero de 
1857 fue nombrado Directeurdu Matériel, o sea jefe 
de las construcciones navales, Dupuy de Lome, que 
durante más de un decenio impondría sus solucio¬ 
nes y concepciones técnicas a la arquitectura naval 
francesa, y que ocuparía merecidamente el puesto 
de primer proyectista naval de su época. 

En 1847, cuando los defensores de la propulsión a 
ruedas consideraban la hélice como un dispositivo 
secundario, últil como máximo para dar un cierto 
apoyo a la propulsión por vela en caso de vientos 
flojos, Dupuy de Lome propuso su famoso buque de 
vapor y hélice de 92 cañones Napoléon, que, botado 
en Tolón el 18 de mayo de 1850, asombró al mundo 
por su velocidad, apenas inferior a los 14 nudos. Este 
buque suscitó más tarde la admiración de las flotas 


La fragata acorazada francesa 
Gloire, en una reproducción de 
¡a época. De la experiencia de! 
Napoléon y de las baterías 
acorazadas de ¡a clase 
«Tonnante» surgió el concepto 
de buque acorazado. Francia 
consiguió la primacía en este 
campo con Ia construcción del 
Gloire, si bien se trataba aún 
de un buque de madera con 
los costados blindados 
con planchas de hierro. 


46 
















C:r d proyecto cobró forma gradualmente el pri¬ 
mer i Jténtico acorazado de la historia: el Glorie. En 
aanspaación con el Napoleón, la eslora se alargó 6 
memos y el casco se hizo más esbelto, la manga 
■■mentó en 25 centímetros, y se agregaron casi 500 
ice elidas al desplazamiento. Esta nave, que se haría 
fes: sa en la historia de la construcción naval, tenía 
irn sola batería y fue clasificada como fragata de 
*, 2 cor acorazada. De su desplazamiento, 900 tonela¬ 
das iieron reservadas al blindaje de los flancos con 
ranchas de un grosor de 120 mm. La combinación 
ád aumento de pesos con la reducción del puntal 
canteó problemas de cierta importancia para el 
:eotro de gravedad y el momento de inercia, así 
como para el comportamiento de la nave en condi¬ 
ciones de balanceo, cabeceo y abarloaje. 

La fragata Gloire, botada en 1859, fue el prototipo de 
las naves acorazadas, aunque, en realidad, dejando 
aparte la protección, no representó un gran progreso 
sobre los navios de línea existentes, ya que la estabili¬ 
dad distaba de ser óptima, el timón quedaba total¬ 
mente descubierto e indefenso, y el armamento del 
puente de artillería se encontraba tan sólo a 1,88 m 
de la línea de flotación, con una eficacia increíble¬ 
mente limitada en caso de mal tiempo y mar agitada. 
Además, la disposición de los cañones confería a 
éstos un campo de tiro limitado y un pequeño grado 
de elevación. A ello hay que añadir el riesgo repre¬ 
sentado por el casco de madera, en términos de 
seguridad en combatey en navegación. No obstante, 
aun con estas limitaciones, la fragata Gloire represen¬ 
tó el inicio de aquella revolución en la arquitectura 
naval que generó los modernos buques de guerra. El 
propio Dupuy de Lome sostuvo que la sola construc¬ 
ción del Gloire resultaba insignificante para la poten¬ 
ciación de la armada; por consiguiente, el 4 de marzo 
de 1858 el ministro Hamelin ordenó la construcción 
de Giras tres fragatas acorazadas, con una potencia 
- V r.p. dos en los astilleros de Tolón y la otra en 
IflrénL A esta decisión respondió inmediatamente 
Te Lome con una recomendación precisa: evitar la 
zncacción de un solo tipo de nave, una reproduc- 
3:n Leí Gloire, y experimentar, en cambio, diferen- 
es /aciones presentadas por otros proyectistas, a 
33 : respecto señala el proyecto de Audenet para 
ml rcque acorazado con casco de hierro. Sostenien- 
3: cae los cascos metálicos podían construirse con 
miLj 3r rapidez y mejores garantías de solidez, Aude- 
aex hibía propuesto una fragata de 5 890 toneladas y 
mm Dolencia de 900 hp. Una coraza de un espesor 
fe 80 a 100 mm descansaba sobre una almohada de 
iraiera de teca de 100 mm, apoyada sobre una 
irara de 34 mm asegurada a su vez a un espesor de 
ec* ie 280 mm, a la que seguía finalmente el casco 
m cierro propiamente dicho, de 20 mm de grosor. 
B 1 de junio de 1858, por recomendación de De 
_:me, el proyecto fue aprobado con ligeras modifica- 
asxtes y se asignó su ejecución al arsenal de Lorient. 
la fragata acorazada de vapor Couronne. 
rúes, a la Gloire siguieron en breve tiempo las 
ssneías Invincible y Normandie, segunda y cuarta de 
kserie, y la Couronne, con casco de hierro, a diferen- 
m re las otras, que lo tenían de madera, 
la guerra de 1859 contra Austria y el envío al 
- íctico, junto con las otras unidades, de varias 
raerías acorazadas que no llegaron a utilizarse, 
liLT-iJon la atención sobre este tipo de medio naval, 
ríes:derado idóneo para una evolución hacia unida- 
íes acórazadas destinadas a misiones costeras o de 
r-irdacostas. A petición del propio Napoleón III, 
Z r -*>uy de Lome proyectó e hizo construir el Paix- 



hans, el Palestro, el Peiho y el Saigon, de 1 365 
toneladas, 150 hp de potencia, una velocidad de 7 
nudos, 46,4 metros de eslora y un armamento de 14 
cañones, protegidos por un espesor máximo de 
blindaje en la cintura de 120 mm. Sin embargo, estas 
unidades no entraron en servicio hasta 1861-1862. 
La decisión tomada por las autoridades francesas, en 
cuanto a potenciar la Marina con la puesta en servi¬ 
cio de únicamente buques acorazados, provocó una 
proliferación de planos y proyectos que se sucedían 
unos a otros. En función de tiempos de realización y 
de costo, la alternativa que se planteaba fue entre la 
construcción ex novo y la transformación de barcos 
de madera ya existentes. El vicealmirante Bouét-Wi- 
llaumez, en aquel entonces prefecto naval de Tolón, 
propuso junto con un grupo de oficiales y de ingenie¬ 
ros navales de los arsenales de Cherburgo, Brest y 
Tolón, toda una serie de proyectos, de gran mérito, 
para acorazar los buques de madera existentes. Aun¬ 
que el Ministerio de Marina pareció dispuesto a 
aceptar estas soluciones, finalmente decidió que las 
conversiones propuestas sólo permitirían disponer 
de unas unidades mediocres que no valdrían el costo 
de la reconstrucción, y por consiguiente prefirió 
emprender el camino de las nuevas construcciones. 
Entretanto, progresaba la construcción de la fragata 
Glorie, seguida por la Invincible, la Normandie y la 
Couronne. La primera tuvo un comienzo positivo ya 
durante las pruebas, en agosto y septiembre de 1860, 
y en el viaje que realizó a Argelia en ese último mes, 
con ocasión de la visita que efectuaron Napoleón III 
y la emperatriz Eugenia a esa posesión. En aquella 
ocasión, utilizando solamente la mitad de las calde¬ 
ras, la Gloire alcanzó fácilmente la velocidad de 11 
nudos, sin necesidad de recurrir al auxilio de las 
velas. A todo vapor alcanzó los 13,1 nudos, mante¬ 
niendo un andar medio de 12,31 nudos a lo largo de 
diez horas. Su comportamiento ante una borrasca 
de viento fuerte y mar gruesa fue considerado exce¬ 
lente: velocidad de 10 nudos y cabeceo moderado. 
El proyectista había otorgado a la Glorie una provi- 


Después de! Gloire, ia 
Marina francesa aceleró la 
construcción de buques 
acorazados, entre ellos las 
fragatas Magnanime y 
Valeu reuse, aquí 
fotografiadas en las gradas del 
arsenal de Brest. Nótese la 
construcción en madera 
de los cascos. 
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sión de carbón de 675 toneladas, suficientes para 
navegar durante 27 días a la velocidad de 8 nudos, 13 
días a la de 11 nudos, o 7 días a toda máquina. Ya en 
fase de estudio, fue sacrificada la capacidad de la 
Glorie para poder operar bélicamente en cualquier 
punto de los siete mares, como era el caso de los 
antiguos navios de línea, a causa de ^dificultad de 
aprovisionamiento de carbón y del conjunto de sus 
características generales. Entre estas últimas destaca¬ 
ba una habitabilidad más bien mediocre, debido a la 
falta de sollados adecuados para la tripulación, ya 
que la instalación de la maquinaria de propulsión 
absorbía un gran cubicaje, a lo que había que añadir 
otros pesos y volúmenes. Por tanto, la creación de 
Dupuy de Lome fue declarada, ya inicialmente, «no 
destinada a operaciones lejos de aguas europeas». 
Los buques gemelos Normandie e Invincible fueron 
botados el 10 de marzo de 1860 y el 4 de abril de 
1861, seguidos el 22 y el 24 de junio por los Magenta 
y Solferino , que comentaremos más adelante. Aun¬ 
que los planos puestos al día para el buque de hierro 
de Audenet, el Couronne, fueron aprobados por el 
Ministerio de Marina el 1 de septiembre de 1858, la 
unidad no empezó a construirse hasta el 14 de 
febrero de 1859, y fue botada el 28 de marzo de 1861. 
Este retraso privó a Francia del mérito de la construc¬ 
ción de la primera nave con casco de hierro, que 
recaería, como veremos, en Gran Bretaña. La Cou¬ 
ronne resultó una nave más bien lograda en cuanto a 
solidez y cualidades marineras. Desplazaba 6 076 
toneladas, tenía una máquina de 900 hp de poten¬ 
cia, y su armamento consistía en 40 cañones. En la 
línea de flotación, su eslora era de 80 metros, con 
una manga de 16,7 y un puntal medio de 7,6 metros. 
La mejor velocidad conseguida en las pruebas fue de 
13 nudos. Además del blindaje vertical, descrito ya al 


hablar del proyecto, la Couronne recibió también 
una protección horizontal; de hecho, tenía un puen¬ 
te parcial en hierro de un grosor de 12 mm, que, sin 
embargo, no proporcionaba ninguna protección a la 
sala de calderas y máquina, ya que sobre éstas se 
habían practicado aberturas de una cierta amplitud 
para la aireación y la iluminación de estos locales, 
aparte de otras debidas a la instalación de la chime¬ 
nea telescópica. 

El 22 de septiembre de 1860, en la estela del éxito y 
los resultados conseguidos por el nuevo tipo de 
buque de línea, Dupuy de Lome propuso un progra¬ 
ma de nuevas construcciones para 20 navios acoraza¬ 
dos de alta mar y 11 baterías acorazadas, previendo, 
al considerar el necesario escalonado de la inversión 
financiera, la construcción en una primera fase de 10 
unidades acorazadas, 9 con casco de madera y una 
con casco metálico, y de 11 baterías acorazadas, 
todas las cuales deberían completarse en el plazo de 
dieciocho meses. El programa fue aprobado y a 
partir de aquel momento Francia pasó a disponer de 
un total de 16 acorazados de altura y 20 buques 
costeros en servicio, en construcción o encargados. 
Naturalmente, habían de resolverse aún diversos 
problemas técnicos con respecto a la protección 
— cuyo grosor óptimo se estimó en 150 mm—, la 
altura de flotación hasta las baterías, las dimensiones 
de las portas de éstas para la instalación en batería de 
los cañones y el tipo de aparejo más idóneo para 
estos buques, todavía «no destinados a operar lejos 
de aguas europeas». 

Los planos de la Gloire, dados los nuevos plantea¬ 
mientos técnicos, fueron oportunamente revisados, 
y la Marina francesa se orientó hacia un tipo de nave 
de 5 800 toneladas, con máquina de 1 000 hp de 
potencia. Estos planos sirvieron para la construcción 


El Warrior, primer buque 
acorazado de la Roya1 
Navy, con casco de hierro, 
compartimientos estancos 
y doble fondo. La foto data de 
poco antes de su entrada 
en servicio ; se observa a popa 
la red ensign (bandera de 
la marina mercante), ya que la 
nave no había sido entregada 
todavía con carácter oficial a 
la marina de guerra; después, 
esta bandera fue sustituida 
por la white ensign de la 
Roya! Navy. 
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FORRO Y CORAZA BLINDAJE DEL «WARRIOR» 

DEL «WARRIOR» 


2 3 4 5 



1 = blindaje 

2 = tablazón vertical de madera 

3 = tablazón horizontal de madera 
4= plancha del forro 

5 = esqueleto de hierro 

NOTA. 2 y 3 constituyen 
la almohada de la coraza. 



BLINDAJE DEL «GLOIRE» 



C = planchas de coraza en 
hierro 

F = forro de madera 
E = esqueleto de madera 



de diez fragatas acorazadas, encargadas el 16 de 
noviembre de 1860: las unidades en madera Flcindre, 
Gauloise, Magnanime, Valeureuse, Surveillcmte, Guyen- 
ne, Provence, Savoie y Revanche, y la unidad de hierro 
Héroine. Todas ellas fueron construidas en los astille¬ 
ros de Lorient, Brest, Rochefort, Tolón y Cherbur- 
go. Si se desea establecer una comparación entre 
Francia y Gran Bretaña, se puede anticipar ya que la 
Marina francesa dio una respuesta más homogénea 
a la exigencia del nuevo buque acorazado. La razón 
por la que se otorgó prioridad a las construcciones 
de navios con casco de madera sobre los de casco de 
hierro, hay que buscarla en la insuficiencia de la 
industria metalúrgica francesa y en la existencia de 
disponibilidades de madera que por razones econó¬ 
micas debían ser utilizadas. 

El programa francés de 1860 progresó lentamente y 
con no pocas dificultades, en especial las debidas a la 
industria siderúrgica, por lo que fue preciso obtener 
informaciones, experiencias y enseñanzas del ex-, 
tranjero, en especial de Gran Bretaña, ya muy avan¬ 
zada en el sistema de producción metalúrgica. Tam¬ 
bién hubo que contar con el tiempo necesario para 
adiestrar y cualificar a los especialistas del nuevo 
tipo de buque, e igualmente preparar a las futuras 
tripulaciones, sobre todo al personal de máquinas. 
Los costos no tardaron en elevarse; basta con indicar 
que de los 4 797 901 francos del Gloire se pasó 
rápidamente a los 6 019 095 del Couronne. 

Esta revolución naval que tuvo lugar en Francia, 
entre 1854 y 1860, fue debida en gran parte a Napo¬ 
león III, ya que, a fuer de buen artillero, comprendió 
los nuevos problemas que surgían, también en el 
mar, con la aparición de los nuevos proyectiles 
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La fragata acorazada francesa 
Couronne, con propulsión a 
vapor. Puesta en servicio en 
1862, fue transformada 
en 1881 en buque escuela y 
empleada como tal hasta 
1908, en cuya fecha quedó 
convertida en cuartel flotante. 
Fue desguazada en 1932, 
después de más de setenta 
años en servicio. 



explosivos y los modernos cañones, y advirtió la 
necesidad de nuevos tipos de buques. Además, supo 
elegir al hombre adecuado, le garantizó su apoyo 
personal y le aseguró la financiación necesaria para 
la creación de la nueva marina. El mérito de esta 
revolución tecnológica, que condujo gradualmente 
a las modernas flotas contemporáneas, hay que 
concederlo a la voluntad de Napoleón III y a la 
notable capacidad de Dupuy de Lome. 

La noticia de que Francia estaba construyendo una 
división completa de buques acorazados no tardó 
en difundirse en los medios políticos y militares de 
Londres, en los que suscitó vivo interés. Fue denun¬ 
ciado el peligro de que la primacía naval de la Royal 
Navy fuese superada por la Marina francesa, y se 
temió que Napoleón III meditara el desquite de los 
Bonaparte afrontando a Gran Bretaña en su teatro 
de operaciones preferido: el mar. 

No obstante, esos temores no llevaron a ninguna 
decisión inmediata. En 1858, se constituyó una comi¬ 
sión parlamentaria con el objeto de hacer indagacio¬ 
nes comparativas entre las flotas francesa y británica 
y recomendar las medidas más idóneas para defen¬ 
der la primacía naval. Las conclusiones fueron mo¬ 
destas: reconocimiento de una casi paridad y ventaja 
sobre la flota británica por parte de la francesa con 
los nuevos buques acorazados (llamados ironclads 
por los ingleses) del tipo «Gloire». A nivel del 
Almirantazgo, las opiniones siguieron divididas en¬ 
tre las preferencias por los buques de madera protegi¬ 
dos y los ironclads inventados por los franceses. 

El nuevo tipo de buque de combate había exigido ya 
el concurso de técnicos e inventores de todos los 
niveles, y el Almirantazgo recibió seis proyectos de 
ironclads en 1857, veintiuno en 1858 y cincuenta en 
1859. Entre el 1 de mayo de 1859 y la misma fecha 
del 1862, fueron presentados a las autoridades nava¬ 
les 590 planos de acorazados. Entre todos ellos, 
llamó la atención el proyecto del vicealmirante sir 
Charles Napier, que se basaba en la transformación 
de un «tres puentes» ya existente en ironclad de un 
solo puente, con los flancos debidamente acoraza¬ 
dos y armado con los nuevos cañones de 254 mm. 
Sin embargo, el Almirantazgo descartó el proyecto 
por resultar demasiado costoso con respecto a la 


mediocre nave que se obtendría, en especial en lo 
referente a la estabilidad y la altura del puente de 
batería sobre la línea de flotación. Entretanto, no 
faltaban acciones destinadas á frenar las nuevas 
tendencias: de 1855 a 1858, sir Charles Wood, Pri¬ 
mer Lord del Almirantazgo, siguió insistiendo en 
que los buques acorazados todavía no habían visto 
confirmada su validez por la realidad y que Kinburn 
no podía servir de ejemplo, ni en lo referente a 
la artillería ni en lo tocante a las baterías flotan¬ 
tes, puesto que ambas no podían considerarse sino 
como poco más que experimentales. 

A falta de una precisa voluntad política, antes de 
tomar una decisión se exigieron pruebas ulteriores 
referentes a los valores de resistencia de un casco 
protegido, de las chapas endurecidas y curvadas, y 
del hierro y el acero que eventualmente se utiliza¬ 
rían. Los experimentos se realizaron en Woolwich 
entre diciembre de 1856 y junio de 1857, y los 
resultados demostraron que las placas de 102 mm de 
grosor resistían el impacto de un proyectil de 68 
libras disparado desde una distancia de 550 metros, 
en tanto que desde una distancia de 370 metros la 
chapa resultaba perforada. Para el uso naval, se 
juzgó suficiente la resistencia opuesta a la primera 
distancia. La utilización del acero quedó excluida, ya 
que las chapas que con él se podían obtener sólo 
alcanzaban un espesor de 50 mm. El Primer Lord 
del Almirantazgo pidió finalmente que en febrero de 
1858 le fuesen presentados planos generales para un 
ironclad. Siguiendo estas instrucciones, le fue pro¬ 
puesta una corbeta de vapor de 26 cañones, protegi¬ 
da por un blindaje de 102 mm, desde el puente de 
cubierta a 1,8 metros por debajo de la línea de 
flotación, con un desplazamiento de 5 600 toneladas 
y una máquina de 800 hp, capaz de alcanzar una 
velocidad de unos 12 nudos. El costo del casco y de 
la máquina fue calculado en 200 000 libras esterlinas, 
unas 80 000 libras más del costo de una nave similar 
en madera y sin protección. Sin embargo, también 
este proyecto quedó bloqueado, a la espera de que se 
resolvieran dos problemas: cómo podía efectuarse la 
limpieza de la quilla de estas nuevas naves, teniendo 
en cuenta la falta de diques de carenado en las 
estaciones navales de ultramar, y cuál debía ser el 
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grosor más indicado para las placas metálicas del 
blindaje, considerando el continuo progreso experi¬ 
mentado en las municiones y las piezas de artillería 
que eran sometidas a prueba en Woolwich. 

«tañe? ¿ate Frasea/ Gran Bre- 
‘aña no pasaban precisamente por su mejor momen¬ 
to. Londres temía una posible combinación entre las 
flotas francesa y rusa, y por tanto se orientaba hacia 
la constitución de una flota que fuese superior al 
conjunto de las otras dos, concepto que iba a presidir 
durante largos años la política naval británica, defini¬ 
da por el two power standard. A pesar de ello, Francia 
pudo lograr rápidamente la paridad con la Royal 
Navy, en cuestión de navios de línea a hélice, en la 
época del Napoléon francés y del Agamemnon bri¬ 
tánico. 

La visita a Francia de la reina Victoria y del príncipe 
Alberto, lejos de disipar los temores, vino a aumen¬ 
tarlos, ya que, al visitar en agosto de 1858 la plaza 
fuerte de Cherburgo, llena de buques franceses y 
con otros muchos en construcción, y dotada de unas 
fortificaciones que se estaban ampliando, los augus¬ 
tos visitantes tuvieron la impresión de que Napo¬ 
león se estaba preparando para la guerra contra Gran 
Bretaña. La guerra de Italia en 1859, la advertencia 
de Pío IX al embajador británico acerca de la probabi¬ 
lidad de que Francia se enfrentara a Gran Bretaña 
para asegurarse el total dominio del Mediterráneo, 
ia anexión de Niza y de la Saboya, la concesión de 
una base de apoyo en Villafranca para los buques 
rusos, la expedición francesa en Siria el año 1860, y 
los proyectos y gestión para la apertura del canal de 
Suez, les parecieron a los gobernantes británicos 
otras tantas pruebas de las intenciones agresivas 
francesas, por lo que consideraron urgente tomar 
decisiones definitivas en lo referente a las nuevas y 
grandes unidades acorazadas de combate. El 25 de 
febrero de 1859, el Primer Lord del Almirantazgo, 
sir John Pakington, informó a la Cámara de los 
Comunes sobre los últimos progresos franceses en 
el campo de los ironclads, y terminó diciendo: «Cual¬ 
quiera que pueda ser el costo..., tenemos el imperio¬ 
so deber de no perder más tiempo y construir al 
menos dos acorazados». Incluso la oposición parla¬ 
mentaria aprobó la petición del gobierno, y el 29 de 


abril se dio el visto bueno a los planos del primer 
i rondad británico: el Warrior. 

Así, el 25 de mayo de 1859 Gran Bretaña contó con 
su primera fragata de vapor acorazada. Objetivamen¬ 
te, el un gran avance con respec¬ 

to al Gloire, ya que su casco de hierro, aparte de la 
disminución del peligro de incendio, fue estudiado 
expresamente para recibir un blindaje limitado a la 
batería, con suplementos en los extremos. El princi¬ 
pal progreso aportado por la fragata Warrior consis¬ 
tió en que, en toda su eslora, el buque estaba 
subdividido en compartimientos estancos provistos 
de doble fondo parcial. Excepcional para la época 
fue su velocidad, que en las pruebas superó los 14 
nudos, con una potencia de 5 270 hp en su máquina. 
La superioridad del Warrior sobre el Gloire, o sea la 
del acorazado con casco de hierro sobre el acoraza¬ 
do con casco de madera, construido de modo más 
racional y no como restauración de viejos navios de 
línea, resultó tan evidente que la Marina británica, 
aunque se pensara en buques acorazados de dimen¬ 
siones más reducidas y menos costosos para la 
defensa de las costas metropolitanas, decidió cons¬ 
truir, en octubre de 1859, un segundo irondad análo¬ 
go al Warrior, que debía estar terminado a los doce 
meses. El encargo fue confiado a los astilleros Ro- 
bert Napier & Son, que construyeron la nave en el 
tiempo acordado, al precio de 37 libras y 5 chelines 
por tonelada. En enero de 1860, el buque recibió el 
nombre de Invincible, más tarde cambiado por el de 
Black Prince. '' 

Con estos barcos, la Marina británica empezó a 
recuperar nuevamente la superioridad cualitativa 
sobre la francesa, superioridad que no disminuyó 
con la entrada en servicio del Couronne, técnica y 
operativamente demasiado ligado todavía alas parti¬ 
cularidades de construcción del Gloire. 

Se difunde el blindaje 

Había comenzado la era de los acorazados, y la 
Royal Navy apostó sobre los ironclads todo su futu¬ 
ro. A fines de 1859 se pusieron las quillas del Defence 
y del Resistance, que fueron'completados en 1861 y 
resultaron una versión más modesta del Warrior. 


El acorazado Roma en 
septiembre de i870, cuando era 
buque insignia de ia escuadra 
italiana del Mediterráneo. En 
segundo término, el buque 

• j-Genwa. 
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Tenían casi el mismo desplazamiento y el mismo 
sistema y espesor de blindaje, y una máquina de 
2540 hp que les permitía una discreta velocidad ope¬ 
rativa de 10,75 nudos, aunque en las pruebas a 
toda máquina sobre una milla la velocidad alcanzada 
fuese de 11,832 nudos. La propulsión dependía de 
una hélice de dos palas de 5,5 metros de diámetro. 
Estas naves conservaron una arboladura completa, 
con una superficie de velamen de unos 2 500 m 2 . El 
armamento, aparte de 10 cañones de 68 libras, con¬ 
sistía en los nuevos cañones de retrocarga de 178 y 
127 mm. Estos buques se caracterizaban también 
por un notable espolón cuya extremidad puntiaguda 
se prolongaba casi a la altura de la línea de flotación. 
La escasa fiabilidad de las baterías acorazadas flotan¬ 
tes hizo que el Almirantazgo dictara instrucciones 
para construir unos buques tipo «Defence», más 
pequeños, para misiones específicas costeras y vigi¬ 
lancia de aguas costeras, como, por ejemplo, la 
defensa del canal de la Mancha. Sin embargo, la 
petición fue denegada, ya que los altos mandos de 
la Marina consideraron que ese tipo de unidad no 
respondía a unas exigencias determinadas. 
Contemporáneamente, todas las marinas se dedica¬ 
ban a transformar sus mejores buques de vapor, 
igualando los puentes y blindándolos. A pesar de los 
inconvenientes y riesgos propios de los barcos de 
madera, algunas marinas, como la italiana y la aus¬ 
tríaca, construyeron además nuevos acorazados en 
madera porque sus astilleros todavía no estaban en 
condiciones de producir cascos metálicos. Tal fue el 
caso, por ejemplo, de las fragatas de vapor acoraza¬ 
das Principe di Carignano, Messina y Conte Verde, 
pertenecientes a la recientemente constituida Mari¬ 
na italiana. 

A pesar de estas excepciones, el número de buques 
de madera disminuyó con rapidez y el acorazado de 
hierro ocupó el primer puesto en la composición de 
las flotas. Hemos visto ya que el gobierno francés 
autorizó en 1860 a la Marina para dotarse de 20 
navios acorazados y 11 baterías igualmente acoraza¬ 
das. Frente a este programa, el Almirantazgo británi¬ 
co ordenó la suspensión de la construcción de todos 
los buques de madera y amplió el programa de 
potenciación de la flota, pasando de 4 acorazados a 
15. En este contexto, el 28 de septiembre de 1860 fue 
solicitada autorización para la inmediata construc¬ 
ción de tres acorazados: uno del tipo «Warrior» (que 
sería el Achilles) y dos de menor porte para operacio¬ 
nes en aguas metropolitanas. Estos últimos fueron 
el Héctor y el Valiant, comenzados en 1861 y prime¬ 
ras unidades británicas provistas de cintura acoraza¬ 
da completa. 

Un buen tanto para los ironclads británicos fue el 
representado por los buques Minotaur, Agincourt y 
Northumherland, cuya construcción comenzó en 1861 
y cuyo proyecto preveía que fuesen naves dotadas 
del armamento más potente, el blindaje más sólido 
y el más vivo andar de su tiempo. Durante un de¬ 
cenio fueron los buques de guerra más grandes del 
mundo. 

No obstante, en los dieciocho meses transcurridos 
entre las pruebas del Gloire en alta mar y el histórico 
combate de Hampton Roads entre el Monitor de la 
Marina federal norteamericana y el Merrimack o 
Virginia de la Marina confederada, la Royal Navy 
aún no había llegado a una conclusión sobre la 
inutilidad de los buques de madera, que seguían 
siendo considerados de un cierto provecho para su 
empleo en las bases lejanas. Sin embargo, después 
de 1861 se tomó la decisión de no construir más 


barcos con casco de madera, mientras empezaban a 
circular por las oficinas técnicas y operativas de 
Whitehall los primeros diseños y esbozos de buques 
sin velamen, acorazados y con un armamento ya no 
dispuesto en batería, sino en torretas circulares fuer¬ 
temente blindadas. 

Artillería, corazas y espolones 

Es evidente que el acorazado no surgió de un proyec¬ 
to específico sino que fue el resultado de la confluen¬ 
cia de diversos hechos evolutivos contemporáneos, 
que afectaron a los diferentes componentes que 
constituyen un buque de guerra. Por lo que respecta 
a esta cuestión, es fácil advertir que fueron deter¬ 
minantes las innovaciones introducidas en la artille¬ 
ría y en la fabricación de planchas metálicas para 
blindaje. 

Desde hacía ya dos siglos, eran conocidos por los 
artilleros la carga de las piezas por la culata (retrocar¬ 
ga), en vez de por la boca (avancarga), y el rayado del 
ánima del cañón. Hacia 1855, primero en Francia y 
después en Gran Bretaña, Prusia y Austria, se llegó a 
las primeras realizaciones prácticas de los dos siste¬ 
mas. El rayado del ánima del cañón, al imprimir un 
movimiento de rotación al proyectil cilindrico, ase¬ 
guraba mayor precisión de tiro, la ojiva de aquél 
penetraba mejor en los blindajes y, por último, 
gracias a la forma cilindrica se podía alargar el 
proyectil, aumentando su peso, así como la capaci¬ 
dad de carga explosiva. Además, conservando el 
mismo calibre se incrementaba la velocidad inicial 
del proyectil, debido a la mayor longitud del cañón, y 
la simplificación obtenida por el sistema de retrocar¬ 
ga mejoraba la cadencia de tiro. 

En Gran Bretaña, los cañones de W. G. Armstrong 
obtuvieron un gran éxito en su empleo terrestre, 
pero en la marina, en cambio, los inicios fueron un 
tanto decepcionantes. Cañones de 152 mm, capaces 
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1 muñón 

2 palanca del dispositivo de elevación 

3 cuna de cureña 

4 manija de la culata 

5 sector dentado para movimientos limitados de elevación 

6 palanca para movimientos limitados de elevación 

7 cabo de maniobra 

8 carriles de la cureña 

9 rodillos para ajuste del tiro en azimut 

10 cabrestante de maniobra para los desplazamientos 
horizontales de la cureña 


CAÑÓN ARMSTRONG DE 110 LIBRAS, 
DELTIPO EMBARCADO EN EL«WARRIOR» 



A la izquierda: bella imagen del 
Achilles, la unidad que 
inauguró la serie de los grandes 
buques acorazados británicos. 
Desplazaba 9 820 toneladas y 
alcanzaba una velocidad 
de 14,3 nudos, con una potencia 
de 5 720 hp; el armamento 
preveía 20 cañones y el blindaje 
tenía 120 mm de espesor. 
Originariamente, poseía cuatro 
palos, luego reducidos a 
tres, con una superficie de 
velamen de 2 800 m 2 . 

Tenia una cintura acorazada 
completa y, dotada de 
una excepcional estabilidad 
como plataforma de tiro, 
fue una de las mejores naves 
británicas. 
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Otro magnifico acorazado, 
entre los primeros de la Royal 
Navy.J’ue el Northumberland 
(National Mari ti me Museum, 

Gtezmkhk 


de lanzar proyectiles perforantes de 100 libras, pre¬ 
sentaron una velocidad inicial tan baja que no conse¬ 
guían horadar una plancha de hierro a una distancia 
de 46 metros. Los primeros resultados positivos se 
consiguieron con cañones de más calibre: los de 110 
libras (178 mm), que después fueron embarcados en 
el Warrior. 

Es lógico que al principio los nuevos cañones de 
retrocarga tuvieran defectos, entre los cuales hay 
que enumerar una baja velocidad inicial (355 a 366 
metros por segundo) a causa de la poca longitud de 
la caña y la escasa energía de las cargas, un imperfec¬ 
to cierre de la culata, y un sistema de carga todavía 
no bien resuelto y que exigía, pese a la mayor 
simplicidad del método, una mayor atención por 
parte de sus servidores. Por otra parte, la precisión 
del tiro requería unos cálculos de distancia y del 
movimiento del blanco tan laboriosos que, según la 
opinión de los oficiales embarcados, obligaban a 
preferir todavía el combate a corta distancia, o sea de 
300 a 500 metros. 

Como reacción frente a esos problemas, se produjo 
en la Marina británica un retorno a los cañones de 
avancarga, pero ante las mejoras aportadas en arma¬ 
mento y munición por franceses y prusianos, estos 
últimos con su cañón Krupp de acero forjado, y por 
los norteamericanos con las piezas de artillería estu¬ 
diadas por Dahlgren, el cañón de retrocarga se 
afirmó también, definitivamente, en la Marina de 
guerra más importante del mundo .Las experiencias 


de Armstrong y Krupp se combinaron y dieron su 
fruto en los cañones Fraser-Woolwich, y después en 
los Withworth. 

En realidad, el blindaje todavía seguía ganando la 
carrera frente al cañón. No se puede olvidar que, al 
iniciarse esta era de los acorazados, los proyectiles 
de los cañones rayados de 40 libras, disparados 
desde doce metros de distancia con una carga de 
5 250 kilos, apenas dejaban señal en las placas de 
100 mm, mientras que los de 80 libras (36 kg), desde la 
misma distancia, no penetraban más de 60 mm. Tal 
fue el inicio de un duelo interminable entre la cora 
y el cañón. 

El concepto, ya expresado por Dupuy de Lome en la 
construcción del Gloire, de emplear las unidades de 
más tonelaje como arietes, encontró un campo de 
aplicación. 

Después de varios experimentos, se dio forma cónca¬ 
va al contorno de la roda de proa de todos los 
acorazados. Esta disposición situaba el punto más 
avanzado de la roda a unos 3,5 metros por debajo de 
la línea de flotación, con una prolongación superio 
el espolón, que medía 3 o 4 metros. Con la configura¬ 
ción del espolón de proa, la nave atacante debí 
tratar de embestir al buque enemigo a la altura de los 
puntos vitales, particularmente en dirección a la 
planta motriz o a la hélice, a fin de inmovilizarle 
procurando al mismo tiempo provocar peligrosas 
vías de agua que pusieran en serias dificultades las 
condiciones de estabilidad y flotabilidad. 
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